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Die Erfindung betrifft eine Rollenantriebseinheit nach dem Oberbegriff des Pa- 
tentanspruches 1. 

Derartige Rollenantriebseinheiten zur Befdrderung von Frachtstucken in einem 
Flugzeugladeraum sind in einer Vielzahl von Ausfuhrungsformen beispielsweise 
aus der DE 41 02 424 Oder der US 3,712,454 bekannt 

Ein wesentliches Problem bei Flugzeugausrustungen besteht darin, dass War- 
tungs- oder Auswechselzeiten enorme Kosten verursachen. Dies trifft insbesonde- 
re fur die Ladebereiche von Flugzeugen zu. Erschwerend kommt hinzu, dass in 
diesen Bereichen extrem raue Umweltbedingungen und auch harte Betriebsbedin- 
gungen bestehen, da in verschiedensten Klimazonen immer mit moglichst groBer 
Geschwindigkeit und darum sehr oft geringer Sorgfalt gearbeitet wird. Die Fracht- 
stucke, die mit derartigen Rollenantriebseinheiten verladen werden, werden nicht 
nur immer wieder im Bodenbereich durch den harten Umgang beschadigt, so dass 
auf den Mantel einer jeden Rollenantriebseinheit punktuell schneidende oder krat- 
zende Krafte einwirken konnen. Es werden auch die Antriebsrollen bzw. der 
darauf sitzende Mantel aus verschiedenen Richtungen, insbesondere beim Drehen 
eines Containers im Laderaum belastet. Daruber hinaus treten auch erhohte 
Temperaturen auf und zwar insbesondere dann, wenn die Antriebsrolle durch- 
rutscht, was beim (selbsttatigen) Hochschwenken der Antriebsrollen mit daruber 
befindlichem Frachtstuck oder auch beim Blockieren eines Frachtsttickes leicht 
geschehen kann. 
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Aufgrund der hohen Belastungen, denen die Antriebsrollen ausgesetzt sind, 
kommt es schon nach relativ kurzen Betriebszeiten von 1 bis 2 Jahren zu einem 
AusreiBen des Belags bzw. des Mantels. Es wird der Mantel also nicht allmahlich 
abgenCitzt, so dass man nach (hinreichend) langer Benutzungsdauer die Antriebs- 
5 roilen auswechseln kann. Es treten vielmehr abrupte Schadigungen auf, die bis 
hin zur Funktionslosigkeit der Antriebsrollen fuhren konnen. 



Auch der Versuch, die genannten Probleme durch verschleiBfestere, stabilere 
Mantelmaterialien zu losen, ist fehlgeschlagen, da die Antriebsrollen nur mit einer 
10 begrenzten Kraft an die Frachtstucke gepresst werden konnen und das Material 
zur Gewahrleistung eines hinreichend hohen Reibschlusses relativ weich sein 
muss. 



Ausgehend vom oben genannten Stand der Technik ist es Aufgabe der vorliegen- 
15 den Erfindung, eine Rollenantriebseinheit der eingangs genannten Art dahinge- 
hend weiter zu bilden, dass bei unveranderten Traktionseigenschaften eine er- 
hohte Betriebsleistung sichergestellt wird. 

Diese Aufgabe wird durch eine Rollenantriebseinheit zur Beforderung von Fracht- 
20 stucken in einem Flugzeugladeraum mit einem Antriebsmotor, der mit einer urn 
die Langsachse drehbaren Antriebsrolle gekoppelt ist, die einen Kern und einen 
darauf befestigten Mantel mit einer AuBenflache umfasst, welcher mit einem Bo- 
den eines Frachtstuckes in reibschlussigen Eingriff zu dessen Beforderung bring- 
bar ist, dadurch gelost, dass der Mantel mindestens eine Begrenzungsschicht 
25 aufweist, die derart ausgebildet und zwischen mindestens einer inneren Mantel- 
schicht und einer auBeren Mantelschicht angebracht ist, dass einerseits die Man- 
telschichten fest miteinander verbunden sind und andererseits eine Ausbreitung 
eines Risses von der einen in die andere Mantelschicht begrenzt wird. 

30 Ein wesentlicher Punkt der Erfindung liegt also darin, dass ein im wesentlichen 
immer wieder und unvermeidbar auftretender Riss nicht zu einem volligen Aus- 
brechen der gesamten Mantelflache, sondern nur zu einem Abtrennen von 
Teilstucken fuhren kann. Es stellt also gemaB der vorliegenden Erfindung die Be- 
grenzungsschicht keine Verstarkungsschicht im eigentlichen Sinne dar, da weder 
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die Manteloberflache, welche in reibschlussigem Eingriff mit den zu befordernden 
Frachtstucken kommt, noch die Stabilitat der Schicht insgesamt Oder deren Halt 
auf dem Kern durch die Begrenzungsschicht beeinflusst werden. 

5 Die Mantelschichten sind vorzugsweise konzentrisch zur AuBenflache der An- 
triebsrolle ausgebildet, so dass ein symmetrischer Aufbau entsteht. Alternativ ist 
es moglich und insbesondere beim Vorsehen einer Vielzahl von Begrenzungs- 
schichten zwischen einer Vielzahl von Mantelschichten, den Belag fur die An- 
triebsrolle, also den gesamten Mantel als Band, umfassend eine Begrenzungs- 
10 schicht und eine Mantelschicht (oder ganzzahlige vielfache hiervon) auszubilden, 
auf einen Kern zu wickeln und abschlieBend konzentrisch zum Kern zu formen (zu 
polymerisieren bzw. zu vulkanisieren). 

Die Begrenzungsschicht weist vorzugsweise Offnungen, Poren oder dergleichen 
15 Durchbrechungen auf, durch welche hindurch Material der angrenzenden Mantel- 
schichten miteinander in direkter Verbindung treten kann. Wichtig ist hierbei der 
Aufbau derart, dass ein Trennen der Mantelschichten voneinander trotz Zwischen- 
lage der Begrenzungsschicht praktisch unmoglich gemacht wird, wobei die Off- 
nungen/Poren derart groB ausgebildet sein mCissen, dass eben dieser Halt der 
20 Mantelschichten aneinander gewahrleistet ist und dennoch die „Riss- 
begrenzende" Wirkung der Begrenzungsschicht erhalten bleibt. 

Die Begrenzungsschicht kann in vielfaltiger Form ausgebildet sein. Besonders ein- 
fach ist die Ausbildung der Begrenzungsschicht als Gewebe mit einer relativ gro- 
25 ben Struktur derart, dass die genannte Materialverbindung der Mantelschichten 
untereinander gewahrleistet bleibt. Insbesondere ist dies bei einem einlagigen 
Gewebe relativ leicht moglich. 

Wenn man eine Vielzahl derartiger Begrenzungsschichten vorsieht und zwar vor- 
30 zugsweise in im wesentlichen aequidistanten Lagen, so konnen trotz normalem, 
den Durchmesser verringernden VerschleiB uber eine erhebliche Betriebsdauer 
hinweg die Wirkung der Erfindung erhalten bleiben, Ausrisse der Mantelschichten 
also begrenzt werden. Die durch Abrasion freigelegten Begrenzungsschichten 
konnen dann wahrend der Benutzung abgerieben und eine „frische u Mantelschicht 
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darunter freigelegt werden, Es ist auch moglich, im Rahmen einer Wartung der 
Rollenantriebseinheit die Antriebsrollen zu „uberdrehen", also eine definierte 
Schichtabtragung vorzunehmen. 

5 Eine weitere Moglichkeit, die eingangs beschriebenen Ausrisse von hinreichend 
elastisch-weichem Mantelmaterial auf ein ertragliches MaB zu begrenzen, kann 
dadurch bewerkstelligt werden, dass zu den Begrenzungsschichten sich in Rich- 
tung der Langsachse und/oder radial zur Langsachse erstreckende Begrenzungs- 
wande in den Materialschichten vorgesehen und derart ausgebiidet sind, dass 

10 Bereiche der Mantelschichten durch die Begrenzungswande miteinander fest ver- 
bunden sind. Es dreht sich also auch hier wiederum um die Idee, auf der einen 
Seite hinreichend elastisches Mantelmaterial zu verwenden, bei welchem Rissbii- 
dungen durch besondere Belastungsarten (Schnitte oder dergleichen) praktisch 
unvermeidbar sind, durch das Vorsehen von Begrenzungswanden (Begrenzungs- 

15 schichten) die auftretenden Risse „abzufangen u bzw. ausbrechende Mantelmateri- 
albereiche zu begrenzen. Die Begrenzung erfolgt in diesem Fall aber nicht in Rich- 
tung von auBen nach innen, auf die Langsachse der Antriebsrolle zu, sie erfolgt 
vielmehr in Oberflachenbereichen, also in Bereichen der Mantelflache entiang der 
Langsachse und/oder rings um den Mantel. Die fur die Begrenzungsschichten o- 

20 ben beschriebenen Merkmale und besonderen Ausfuhrungsformen gelten auch 
hier. 

Insgesamt werden hier vorzugsweise die Mantelschichten aus Gummi oder der- 
gleichen vulkanisierbarem Material bzw. aus polymerisierendem Material herge- 
25 stellt, wie dies an sich bekannt ist. 

VerfahrensmaBig werden die Mantelschichten vorzugsweise aus un- bzw. vorpo- 
lymerisiertem Gummi als Flachenelemente hergestellt, auf den Kern gewickelt 
(mit den Begrenzungsschichten zwischen Mantelschichten) und dann in einer 
30 Form (heiB) ausvulkanisiert. Es ist hierbei moglich, in mehreren Lagen zu wickeln, 
so dass eine spiralformige Anordnung der Begrenzungsschicht entsteht. Wichtig 
hierbei ist naturlich, dass der AuBenumfang im Endeffekt absolut zylindrisch und 
koaxial zum Kern geformt und in dieser Form durch die anschlieBende Vulkanisie- 
rung/Polymerisierung fixiert wird. 
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Nachfolgend wird eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung anhand von 
Abbildungen naher erlautert. Hierbei zeigen 



5 Figur 1 



eine perspektivische Darstellung einer Antriebsrolle mit teilweise 
aufgeschnittenem Mantel, 



Figur 2 



einen Teilschnitt durch zwei aneinander grenzende Mantelschichten 
mit dazwischenliegender Begrenzungsschicht und 



10 



Figur 3 



eine perspektivische Teilschnitt-Darstellung zur Erlauterung von Be- 
grenzungswanden. 



In der nachfolgenden Beschreibung werden fur gleiche und gleichwirkende Teile 
15 die selben Bezugsziffern verwendet. 

Wie in Figur 1 gezeigt umfasst eine urn eine Langsachse 1 drehbare Antriebsrolle 
10 einen Kern 11 und einen darauf befestigten, insbesondere aufvulkanisierten 
Mantel 20 aus Gummi. Eine AuBenflache 21 des Mantels 20 gelangt beim Trans- 
20 port von Frachtstucken mit deren Unterseite mit reibschlussigen Kontakt, wie dies 
aus dem Stand der Technik bekannt ist. 

\ w Der Mantel 20 umfasst bei dem hier genannten Ausfuhrungsbeispiel eine innerste 
Mantelschicht 28, die direkt auf den Kern 11 aufvulkanisiert ist. Auf der innersten 
25 Mantelflache liegt eine innere Begrenzungsschicht 23, auf der wiederum eine in- 
nere Mantelschicht 27 liegt. Auf der inneren Mantelschicht 27 liegt eine weitere 
Begrenzungsschicht 22, auf welcher eine auBere Mantelschicht 26 liegt, deren 
vom Kern 11 abgewandte Flache die AuBenflache 21 bildet, 

30 Die Mantelschichten 26, 27, 28 und 29 (diese ist nur in Figur 3 gezeigt) sind, wie 
dies in Figur 2 versucht wurde, zu veranschaulichen, so miteinander verbunden, 
dass das Material der jeweiligen Mantelschichten 26 bis 29 ineinander ubergeht. 
Dies geschieht in an sich bekannter Weise durch Vulkanisieren von Gummimateri- 
al bzw. Auspolymerisieren von Kunststoff material. 
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Zwischen den Mantelschichten 27 bis 29 sind Begrenzungsschichten 22 bis 24 
angeordnet, die bei dem hier gezeigten Beispiel aus einem groben, Sackleinen - 
Oder rupfenartigen Gewebe bestehen konnen, welches aus Faden 20 gewebt ist 
5 Selbstverstandlich ist es auch moglich, diese Schicht in einer anderen Technologie 
herzustellen, wobei es immer darauf ankommt, eine Struktur zu erhalten, die 
- wie in Figur 1 gezeigt - eine Vielzahl von Offnungen 33 aufweist, so dass die 
Mantelschichten 26 bis 29 fest miteinander verbunden werden konnen. Die Be- 
grenzungsschichten 22 bis 24 bilden somit keine Verstarkung des Mantelmaterials 
io im eigentlichen Sinne, sie dienen vielmehr ausschlieBlich dazu, das Wandern von 
Rissen von der AuBenflache 21 in Richtung auf den Kern 11 zu verhindern bzw. zu 
begrenzen. Als Material fur die Faden 20 kann Textilmaterial, insbesondere aber 
auch Kohlenstoff-Fasermaterial verwendet werden. Es ist auch moglich, monofi- 
lamente Gitterstrukturen als Begrenzungsschichten 22 bis 24 zu verwenden. 

15 

Bei der in Figur 3 gezeigten Ausfuhrungsform sind neben den Begrenzungsschich- 
ten 22 bis 24 auch in radialer Richtung und in Umfangsrichtung zum Kern 11 bzw. 
dessen Langsachse 1 angeordnete Begrenzungsflachen 25 vorgesehen, so dass 
umgrenzte Bereiche 32, wie in Figur 3 durch die unterbrochenen Linien angedeu- 
20 tet, entstehen. Durch diese Begrenzungsflachen 25 wird somit eine Ausbreitung 
von Rissen und Bruchen parallel zur AuBenflache 21, also sowohl in Umfangsrich- 
tung als auch in Richtung der Langsachse 1 auf die umgrenzten Bereiche 32 be- 
grenzt. Das Ablosen groBerer Flachenbereiche ist somit wirksam verhindert. 

25 Aus obiger Beschreibung ist ersichtlich, dass selbst bei Verwendung von relativ 
weichem, elastischem und darum gute Friktionseigenschaften fur die Antriebsrolle 
bietenden Mantelmaterial die Haltbarkeit der Antriebsrolle 10 erhoht werden 
kann. 



30 
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Rollenantriebseinheit 



Pate ntansp ruche 



1. Rollenantriebseinheit zur Beforderung von Frachtstucken in einem Flug- 
zeugladeraum, mit einem Antriebsmotor, der mit einer urn eine Langsachse 
(1) drehbaren Antriebsrolle (10) gekoppelt ist, die einen Kern (11) und ei- 
nen darauf befestigten Mantel (20) mit einer AuBenflache (21) umfasst, 
welcher mit einem Boden eines Frachtstucks in reibschlussigen Eingriff zu 
dessen Beforderung bringbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, dass 

der Mantel (20) mindestens eine Begrenzungsschicht (22 - 24) aufweist, 
die derart ausgebildet und zwischen mindestens einer inneren Mantel- 
schicht (27 - 29) und einer auBeren Mantelschicht (26) angebracht ist, 
dass einerseits die Mantelschichten (26 - 29) fest miteinander verbunden 
sind und andererseits eine Ausbreitung eines Risses von der einen Mantel- 
schicht (26, 27, 28) in die andere Mantelschicht (27, 28, 29) begrenzt 
wird. 

2. Rollenantriebseinheit nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Mantelschichten konzentrisch zur AuBenflache (21) ausgebildet sind. 

3. Rollenantriebseinheit nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Begrenzungsschicht (22 - 24) Offnungen, Poren oder dergleichen 
Durchbrechungen (33) aufweist, durclrwelche hindurch Material der an- 
grenzenden Mantelschichten (27 - 29) miteinander in direkter Verbindung 
treten kann. 
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4. Rollenantriebseinheit nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch g e k e n n z e i c h n e t, dass 

die Begrenzungsschicht (22 - 24) ein insbesondere grobes Gewebe um- 
fasst. 

5. Rollenantriebseinheit nach einem der vorherigen Anspruche, insbesondere 
nach Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das Gewebe 1-lagig 1st. 

6. Rollenantriebseinheit nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

eine Vielzahl von Begrenzungsschichten (22 - 24) in vorzugsweise im we- 
sentlichen aquidistanten Lagen vorgesehen ist. 

7. Rollenantriebseinheit nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

zusatzlich zu den Begrenzungsschichten (22 - 24) sich in Richtung der 
Langsachse (1) und/oder radial zur Langsachse (1) erstreckende Begren- 
zungsflachen (25) nach Art von Wanden in den Mantelschichten (27 - 29) 
vorgesehen und derart ausgebildet sind, dass Bereiche (32) der Mantel- 
schichten (26 - 29) durch die Begrenzungsflachen (25) miteinander fest 
verbunden sind. 

8. Rollenantriebseinheit nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Mantelschichten (26 - 29) aus Gummi dergleichen vulkanisierbarem 
oder polymerisierbarem Material bestehen. 

9. Rollenantriebseinheit nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Mantelschichten (26 - 29) aus Einzellagen mit dazwischen eingebrach- 
ten Begrenzungsschichten (22 - 24) auf den Kern (11) aufgewickelt und 
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anschlieBend unter Durchdringung der Begrenzungsschichten (22 - 24) 
miteinander verbunden, insbesondere durch Vulkanisieren verbunden sind. 



Meissner, Bolte & Partner 



Anwaltssozietat GbR 
Postfach 860624 
81633 Munchen 



Telair International GmbH 
Obere TiefenbachstraBe 8 
83734 Hausham 



01. JuM 2002 
M/ELP-115-DE 
MB/BO/mkrd 



Rollenantriebseinheit 



Zusammenfassung 
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Die Erfindung betrifft eine Rollenantriebseinheit zur Beforderung von Frachtstu- 
cken in einem Flugzeugladeraum, mit einem Antriebsmotor, der mit einer An- 
triebsrolle gekoppelt ist, welche einen Kern und darauf befestigten Mantel mit 
einer AuBenflache umfasst, welche mit einem Boden eines Frachtstuckes in reib- 
schlussigen Eingriff zu dessen Beforderung bringbar ist. Urn auch bei relativ wei- 
chem Material fur den Mantel eine hohe Haltbarkeit zu erzielen, wird vorgeschla- 
gen, dass der Mantel mindestens eine Begrenzungsschicht aufweist, die derart 
ausgebildet und zwischen mindestens einer inneren Mantelschicht und einer au- 
Beren Mantelschicht angebracht ist, dass einerseits die Mantelschichten fest 
miteinander verbunden sind und andererseits einer Ausbildung eines Risses von 
der einen in die andere Mantelschicht begrenzt wird. 



